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 Abstrakt 
Předmětem této bakalářské práce je stručná a přehledná historie civilního letectví v rozmezí 
let 1970 až 2000. Pro tuto dobu je typický nástup velkých dopravních letounů, jenž jsou 
určeny pro dlouhé tratě a velký počet cestujících, avšak pozornost je věnována i letounům, 
které z kapacitních důvodů nepřepraví tak velký počet pasažérů. Práce je zaměřena na stručný 
popis jednotlivých letounů, rozdělených dle typu pohonu a výrobce. 
 
Abstract 
The main subject of this bachelor’s thesis is concise and clear history of civil aviation 
between year 1970 and 2000. This era is typical with outset of large transport aircraft, which 
are intended for long distances and big number of passengers, but attention is also paid to 
aircraft, which are not for transport of so many passengers. Thesis is focus on concise 
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Cílem této bakalářské práce je zpracovat stručný přehled historie civilního letectví a to 
mezi roky 1970 a 2000. Z důvodu ucelenosti není práce řazena dle postupu doby, ale 
podle typů pohonů letounů. Hlavní pozornost práce je soustředěna na letouny vyrobené 
v daném rozmezí let s turbovrtulovým, turbodmychadlovým a  turbokompresorovým typem 
leteckého motoru, protože právě tyto motory zaručovaly výkonnost letounů, což byl hlavní 
požadavek vyvíjejícího se civilního letectví. Tyto typy leteckých motorů tak tvoří tři hlavní 
kapitoly práce. V úvodu každé hlavní kapitoly je uveden princip fungování daného motoru. 
Dále jsou v podkapitolách stručně popsáni nejvýznamnější světoví výrobci, kteří jsou řazeni 
abecedně, spolu s jejich letouny, jež spadají do popisovaného rozmezí let.  
První kapitola je věnována letounům s turbovrtulovými motory, které přestože nebyly 
tak výkonné jako turbodmychadlové a turbokompresorové, byly pro své výhody často voleny 
pro pohon pomalejších letounů.    
Ve druhé a nejobsáhlejší kapitole jsou popisovány letouny s pohonem 
turbodmychadlovým. Právě tento pohon se stal po roce 1970 nejčastěji používaným pohonem 
pro velká dopravní letadla. 
Třetí kapitola obsahuje popis letounů s turbokompresorovým pohonem. Tato kapitola je 
nejkratší, protože po roce 1970 se letouny s tímto pohonem téměř nevyráběly. Pro pohon 
velkých a vysokokapacitních letounů, určených pro střední a dlouhé tratě, včetně 
zaoceánských tras, dostal pro svůj výkon a výhody přednost motor turbodmychadlový. 
Pro nízkokapacitní a regionální dopravu byl nejčastěji volen turbovrtulový motor. Nicméně 
v době rozmachu turbodmychadlového pohonu vznikl jeden velký dopravní letoun, kde byl 
pro pohon zvolen turbokompresorový motor a díky svému vzhledu i aerodynamickým 
vlastnostem se tak stal nejznámějším letounem s tímto pohonem. Jedná se o britsko-
francouzský letoun Concorde.  
Kvůli rozsahu tématu jsou uvedeny jen nejznámější letouny popisovaných výrobců. 
Práce se rovněž nevěnuje vrtulníkům, které nebyly pro své kapacitní důvody klíčové 
pro rozvoj civilní dopravy.   








1. Letouny s turbovrtulovými motory 
 
Tato kapitola se bude zabývat letouny, jež jsou poháněny turbovrtulovými motory. 
Nejdříve bude popsán princip činnosti tohoto typu motoru, následně bude uvedeno několik 
typů civilních letadel s tímto motorem. 
1.1. Turbovrtulový motor 
 
Turbovrtulový motor má tyto hlavní části (Obr. 1.1): 
 vrtule 
 reduktor (převodovka) 
 vstupní část 
 kompresor 
 spalovací komora 
 turbína 




Obr. 1.1: Schéma turbovrtulového motoru [3] 
 
Turbovrtulový motor může být považován za jakousi kombinaci vrtulového 
a proudového motoru. Dá se říci, že jde o proudový motor, avšak s tím rozdílem, že v přední 
části motoru se nachází vrtule. Princip činnosti je následující. Vzduch je ihned po nasátí 
do vstupní části stlačen kompresorem. Za kompresorem se nachází spalovací komora, kde je 
do stlačeného vzduchu vstříknuto palivo. Díky vysoké teplotě stlačeného vzduchu a hořlavosti 
vstříknutého paliva dojde k výbuchu. Tepelná energie, která vznikne při výbuchu, je dále 
vedena na turbínu, která se nachází v zadní části motoru. Turbína využije většinu této tepelné 
energie k roztočení hřídele, na níž se nachází také kompresor. Tato hřídel je spojena 
přes reduktor s hřídelí vrtule. Reduktor je využíván, aby se zabránilo pohybu nadzvukových 
rychlostí kraje listu vrtule. Vrtule tak vytváří až 90 % celkového tahu motoru urychleným 
vzduchem, který kolem ní proudí. Zbytek celkového tahu motoru je způsoben tahovou silou, 
která vznikne při odvodu spalin výstupní částí ven z motoru. Hlavní výhodou motoru je 
vysoká účinnost při nižších rychlostech letu, díky které jsou často voleny pro pohon 
Letecký ústav 




pomalejších letounů. Značky turbovrtulových motorů níže uvedených letounů jsou: Pratt & 
Whitney, Garrett, Walter, General Electric a Allison. 
1.2. Letouny Beech 
 
Americká společnost s dnešním názvem Hawker Beechcraft Corporation byla založena 
roku 1932 jako Beech Aircraft Corporation Walterem Herschlem a Olive Ann Beechovými. 
V roce 1980 se Beech Aircraft Corporation stala dceřinou společností firmy Raytheon 
Company, dodavatelem vojenské techniky. Když Raytheon Company získala v roce 1993 
výrobní linku na středně těžké letouny Hawker, přejmenovala ji na Raytheon Corporate Jets. 
Rok poté byly Beech Aircraft Corporation a Raytheon Corporate Jets sloučeny a vznikla tak 
Raytheon Aircraft Company. [4] Mezi nejvýznamnější letouny s turbovrtulovými motory, 
které byly touto společností vyrobeny v 70., 80. a 90 letech 20. století patří Beech C99 
Commuter, Beech 1900 a Beech 2000 Starship.  
 
Ke konci 70. let úpadkem poptávky byla zastavena výroba modelů Airliner A99 
a Airliner B99. Pokračovatelem této řady se stal model s označením C99 Commuter 
(Obr. 1.2), jehož první let se konal 20. června 1980. Model C99 dostal turbovrtulové motory 
výkonnější o více než 100 kW než jeho předchůdci. Byl určen pro krátké tratě a kyvadlové 
lety. Pohyblivá přepážka uvnitř trupu umožňovala kombinovat přepravu cestujících, těch 




Obr. 1.2: Letoun Beech C99 Commuter [5] 
 
Úspěšnější byl však model s označením Beech 1900 s kapacitou pro 19 cestujících. 
Za dobu produkce tohoto letounu bylo vyrobeno necelých 700 kusů. První verze tohoto 
letounu měla označení 1900C a sloužila stejně jako svůj předchůdce C99 především jako 
letoun pro vnitrostátní dopravu. První let se konal 3. září 1982. Po změnách v certifikaci 
v roce 1993 byla výroba 1900C ukončena s počtem 72 strojů. Pro sběrnou dopravu se uplatnil 
také nejnovější typ 1900D (Obr. 1.3), který měl vyšší kabinu, ve které měli cestující možnost 
se postavit. V letech 1992 až 1994 si přes 100 kusů 1900D objednala společnost Messa 
Airlines, byla také první, která model 1900D použila.  
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Obr. 1.3: Letoun Beech 1900D [6] 
 
Konstrukčně nejzajímavější je model Beech 2000 Starship (Obr. 1.4), který poprvé letěl 
15. srpna 1986. Zajímavý je především konfigurací turbovrtulového motoru, který je v tomto 
případě tlačný, ne tažný, jak je tomu u letounu s turbovrtulovým motorem zvykem. Dalšími 
netradičními prvky jsou kýlová plocha, umístěná pod trupem a tzv. kachní plochy v přední 




Obr. 1.4: Letoun Beech 2000 Starship [7] 
1.3. Letouny Cessna 
 
Letouny společnosti Cessna se ve svém oboru řadí k nejznámějším značkám pro lehké 
vrtulové letouny. Cessna Aircraft Company byla založena roku 1927 Clydem Vernonem 
Cessnou. Firma existuje dodnes, avšak spadá pod společnost Textron Inc., kterou byla 
zakoupena v roce 1992. [8] Po úspěších se svými jedno a dvoumotorovými letouny v 50. a 60. 
letech přišla Cessna i s několika obchodními letouny s turbovrtulovými motory. 
Mezi nejvýznamnější je řazen model Cessna 441 Conquest a Cessna 425 Corsair, které jsou 
více popsány v následujících odstavcích. 
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Vývoj obchodního letounu Cessna 441 Conquest (Obr. 1.5) byl společností oznámen 
k 15. listopadu 1974. Jeho prototyp poprvé letěl 26. srpna 1975. Letoun dostal do výbavy dva 
turbovrtulové motory, které byly vhodné pro velké rychlosti a výšky. Ambicí letounu bylo 
získat své místo mezi výkonnými letouny, ale díky pádu jednoho z prvně vyrobených letounů 
tohoto typu byl prodej opožděn. Pro novou certifikaci byly letounu překonstruovány ocasní 
plochy a byl také vybaven novým stabilizátorem. Ve své kabině mohl přepravit 11 cestujících. 




Obr. 1.5: Letoun Cessna 441 Conquest [9] 
 
Letoun Cessna 425 Corsair (Obr. 1.6) vznikl jako samostatný stroj roku 1980. Letoun 
byl kombinací trupu dřívějšího modelu Cessna 421 Golden Eagle a stabilizátoru se vzepětím 
z modelu Cessna 404 Titan, který byl také vyvíjen v 70. letech, avšak byl vybaven 
přeplňovanými motory. Prototyp vzlétl poprvé 12. září 1978. Zmíněný model 425 Corsair 
mohl přepravovat šest nebo osm cestujících. V pilotní kabině letounu se nacházela vysoká 













1.4. Letouny De Havilland Canada 
 
Společnost De Havilland Canada byla založena roku 1928 jako dceřiná společnost 
britské firmy De Havilland Aircraft. Po vládní privatizaci v roce 1986 byla společnost 
prodána firmě Boeing. V roce 1992 společnost De Havilland Canada získala firma 
Bombardier Aerospace, což je dceřiná společnost firmy Bombardier Inc. a také jeden 
z předních výrobců letounů dnešní doby. Zajímavostí je, že v roce 2006 získala společnost 
Viking Air Ltd. od Bombardier Inc. práva na do té doby již nevyráběné letouny. [11] 
Významnými zástupci značky De Havilland Canada jsou letoun s označením DHC-7 Dash 7 a 
DHC-8 Dash 8. 
 
Letoun s celým názvem De Havilland Canada DHC-7 Dash 7 (Obr. 1.7) je podstatný 
reprezentant v kategorii označené STOL – short takeoff and landing, což je letoun, který 
dokáže vzlétnout a přistát na relativně krátké trati. Bylo jasné, že o letoun těchto schopností 
bude zájem a tak projekt podpořila i kanadská vláda. První let prototypu se konal 27. března 
1975. Letoun byl poháněn čtyřmi turbovrtulovými motory. Konstrukce kabiny umožňovala, 
že celý její prostor může zaujímat náklad, nebo 50 pasažérů spolu s menším nákladem. Pilotní 
kabina pro dva členy posádky byla vybavena moderní avionikou. Tohoto typu bylo vyrobeno 




Obr. 1.7: Letoun De Havilland Canada DHC-7 Dash 7 [12] 
 
Letounu typu de Havilland Canada DHC-8 Dash 8 bylo vyrobeno několik sérií, jejichž 
kapacita pro cestující se pohybovala mezi 36 a 70, v pilotní kabině je místo pro dva členy 
posádky. S kapacitou 36 míst byla vyrobena první série letounu, nesla označení 100 a její 
prototyp letěl poprvé 20. června 1983. Další série, značená 300, měla prodloužený trup o 3,43 
metru, což umožnilo přepravu až 60 pasažérů. Prototyp této série poprvé vzlétl 15. května 
1987. Ze sérií je nejdelší ta s označením 400. Trup je v porovnání se s typem 100 o 10 metrů 
delší. Letoun tak dokázal přepravit až 78 cestujících. V roce 2000 vstoupil do služby ze série 
400 letoun, který nesl také označení Q – quiet, v překladu tichý (Obr. 1.8). Typ Dash-8 je 
vyráběn dodnes, zatím ho bylo vyrobeno přes 1000 kusů. 
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Obr. 1.8: Letoun De Havilland Canada DHC-8 Q400 Dash 8 [13] 
1.5. Letouny Dornier 
 
Mezi turbovrtulové zástupce německého výrobce Dornier Flugzeugwerge, založeného 
roku 1914 Claudiusem Dornierem [14], patří Dornier Do 228 a Dornier Do 328. U obou 
těchto typů byla použita křídla s nadkritickým obtékáním profilu, tzn. po celé hloubce profilu 
křídla je dostatečný vztlak.  
 
Letoun Dornier Do 228 určený pro kyvadlovou dopravu se celkem dočkal dvou verzí, 
100 a 200 a za dobu produkce mezi roky 1981 a 1998 se ho vyrobilo 270 kusů. Prototyp 
prvního stroje ze série 100 poprvé vzlétl 28. března 1981, s kapacitou pro 15 cestující. Druhý 
typ s označením Do 228-200, s trupem delším o 1,52 metru (Obr. 1.9), se prvního letu dočkal 




Obr. 1.9: Letoun Dornier Do 228-200 [15] 
 
Po úspěchu s modelem Do 228, chtěla mít firma svého zástupce také mezi regionálními 
letouny pro sběrnou dopravu. Stal se jím letoun s celým názvem Dornier Do 328 (Obr. 1.10), 
jehož prototyp vzlétl k datu 6. prosince 1991. Svou kapacitou mohl pojmout až 30 cestujících. 
Oproti svému předchůdci Do 228 se kromě počtu přepravovaných pasažérů lišil také 
výkonnějším pohonem, průřezem trupu nebo přetlakováním kabiny. Počet vyrobených kusů 
typu Do 328 přesahuje 200.   
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Obr. 1.10: Letoun Dornier Do 328 [16] 
1.6.    Letouny Embraer 
 
Brazilská letecká společnost oficiálního názvu Empresa Brasileira de Auronáutica S.A., 
zkráceně Embraer, byla založena roku 1969 brazilským ministerstvem letectví, protože 
brazilská vláda chtěla mít svého domácího výrobce letounů, a proto do tohoto odvětví 
investovala. [17]  
 
První vyrobený stroj této nové společnosti nesl název Embraer EMB-110 Bandeirante 
(Obr. 1.11). Letoun měl být zprvu používán brazilskými vzdušnými silami. Konstrukci 
moderního letounu pro lehkou dopravu zadalo brazilské ministerstvo letectví Ústavu 
pro výzkum a vývoj univerzity v São Paolu. Když byla o rok později založena firma Embraer, 
převzala tento letoun a modifikovala jej do dopravní verze s kapacitou 12 cestujících, ta 
poprvé vzlétla 9. srpna 1972. Letoun důležitý pro vnitrostátní dopravu Brazílie se tak dočkal 
mnoha dalších modifikací určených jak pro vojenské, tak i civilní účely. Dvě hlavní verze 
pro sběrnou dopravu nesly označení EMB-110P1 a EMB-110P2, jenž mohly přepravit až 21 




Obr. 1.11: Letoun Embraer EMB-110P2 Bandeirante [18] 
 
Po úspěchu se svým prvním letounem EMB-110 měla firma Embraer zájem postavit 
letoun, který byl určen pro zahraniční trh, kde měl sloužit hlavně pro regionální dopravu. 
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Dostal název Embraer EMB-120 Brasilia (Obr. 1.12). Prototyp nového letounu poprvé letěl 
27. července 1983. Konstrukčně vycházel ze svého předchůdce, avšak nejvýraznější změnou 
bylo uspořádání ocasních ploch do tvaru T a změna průřezu trupu letounu. Zajímavostí tohoto 
letounu byly jeho výkonné turbovrtulové motory, které mohli být v chodu bez otáčení vrtule, 
avšak pouze když stál letoun na zemi. Protože se díky této schopnosti nemuseli při přistání 
vypínat motory, urychlilo se tak nakládání či vykládání, nebo nástup a výstup cestujících, 
kterých se do kabiny letounu vešlo až 30. Letoun EMB-120 se vyráběl v letech 1983 až 2001, 




Obr. 1.12: Letoun Embraer EMB-120 Brasilia [19] 
 
Jako letoun nové generace byl považován další z rodiny Embraer a to stroj s označením 
Embraer/FMA CBA-123 Vector (Obr. 1.13). FMA je zkratka společnosti Argentine Fábrica 
Militar de Aviones, která se na vývoji nového letounu podílela společně s firmou Embraer. 
Tento letoun však nikdy sériově vyráběn nebyl z důvodu špatné finanční situace společnosti 
Embraer. Konstrukčně CBA-123 Vector vycházel ze svých předchůdců EMB-110 a EMB-120 
s tím rozdílem, že jeho elektronicky řízené turbovrtulové motory byly uspořádány jako tlačné 
a umístěny do zadní části trupu. Výhodou tohoto typu motoru je nízká hladina zvuku 
v kabině, která mohla pojmout až 19 cestujících. První z prototypů letěl 18. července 1990. 




Obr. 1.13: Letoun Embraer/FMA CBA-123 Vector [20]  
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1.7. Letouny Fokker 
 
Nizozemská společnost Fokker byla založena roku 1912 Anthonym Fokkerem 
v německém Berlíně. V roce 1919 se přestěhovala do Nizozemska. Zánik společnosti se 
datuje k roku 1996. Firma se řadí k nejdůležitějším společnostem německého průmyslu 
pro výrobu stíhacích letounů během první i druhé světové války. Ve 20. letech 20. století 
dokonce firma dominovala ve výrobě civilních letounů. Jediným významným zástupcem 
s turbovrtulovými motory po roce 1970 je letoun Fokker 50. [21] 
 
Společnost Fokker měla v 50. letech 20. století velký úspěch s letounem, poháněným 
turbovrtulovými motory, schopného přepravit asi 5 desítek cestujících, jednalo se o letoun 
Fokker F27. Proto se také rozhodla přijít s modernější a výkonnější verzí. A tak v 80. letech 
vnikl letoun Fokker 50. Pro letoun Fokker 50 byl použit základ osvědčené konstrukce trupu, 
avšak dočkal se výkonnějších motorů, nové pilotní kabiny vybavené digitální avionikou a 
také kabina pro až 50 cestujících s novým vybavením. První Fokker 50 vzlétl 28. prosince 
1985. Vyráběl se do roku 1997 a během této doby vznikly i další prodloužené nebo 




Obr. 1.14: Letoun Fokker 50 [22] 
1.8. Letouny Let 
 
Mezi výrobce turbovrtulových letounů, které je třeba zmínit, patří také český zástupce 
známý jako Let Kunovice. Počátky firmy sahají do roku 1936, kdy byla založena jako vedlejší 
závod továrny na letadla AVIA Letňany. Od roku 2005 je společnost Let známá jako Aircraft 
Industries, a.s. [23] Za nejúspěšnější výrobek této firmy je považován turbovrtulový letoun 
Let L-410 Turbolet, který se v modernizované verzi vyrábí dodnes. Mezi další turbovrtulové 
letouny toho výrobce patří letoun s označením L-610. 
 
Let prvního prototypu letounu Let L-410 Turbolet se konal 16. dubna 1969. Letoun měl 
sloužit pro regionální dopravu s možností přistání na nezpevněných travnatých površích. 
Další verze letounu L-410A, kterého bylo vyrobeno 27 kusů a verze L-410AF, kterého byl 
vyroben jediný exemplář, byly vyrobeny v letech 1971-1974. Pro zajímavost, verze L-410AF 
měla prosklenou příď a sloužila především k pořizování fotogrammetrických snímků. Další 
verze s označením L-410M se dočkala již 109 sériových kusů, jehož prototyp vzlétl v roce 
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1973. Nová modernizovaná verze značená L-410UVP byla určena pro 15 cestujících a měla 
prodloužený trup, větší rozpětí křídla, větší kýlovou plochu a směrové kormidlo. První let 
tohoto provedení se konal v roce 1977. V roce 1986 byla výroba L-410UVP ukončena a to se 
495 kusy. Verze L-410UVP-E (Obr. 1.15) je verzí, která se vyrábí dodnes. Prototyp vzlétl 
v roce 1984 a první dodávka se konala v roce 1986. Kabina pojmula 19 cestujících se dvěma 
členy posádky. Letounu Let L-410 a jeho verzí bylo do dnešní doby vyrobeno přes 1000 kusů 
a dodáno kromě České republiky do dalších zemí střední Evropy, Ruska, ale také Brazílie, 
Mexika či Austrálie. 
 
 
Obr. 1.15: Letoun Let L-410UVP-E Turbolet [24] 
 
Největší dopravní letoun zkonstruovaný na území České republiky nese označení 
Let L-610 (Obr. 1.16). Tento model měl navázat na úspěšnost předchozího modelu L-410. Let 
prvního prototypu se uskutečnil 28. prosince 1988. Do přetlakové kabiny se vešlo až 40 
cestujících. Další verzí tohoto letounu byl model značený L-610G jenž měl přepravit až 55 
pasažérů. První let se uskutečnil v roce 1991. Díky změně majitelů společnosti se však tento 
letoun dočkal jen 6 létajících kusů, protože nový majitel se rozhodl pouze pro pokračování 




Obr. 1.16: Letoun L-610 [25] 
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1.9.    Letouny Saab 
  
Turbovrtulové letouny Saab-340 a Saab-2000 patří mezi poslední civilní modely 
švédského výrobce, společnosti SAAB, která se mimo letectví zabývá i výrobou zbraní 
a obranných systémů. Dnes je společnost známá především díky výrobě bojových letounů 
Gripen. Firma byla založena v roce 1937 sloučením dvou firem SAAB (Swedish Aeroplane 
Company Limited) a ASJA (Swedish Railroad Workshops' Air Plane Department). [26] 
 
Spolu se společností Saab se na vývoji nového dopravního letounu podílela i firma 
Fairchild. První prototyp s označením Saab-Fairchild 340 vzlétl 25. ledna 1983. Zajímavostí 
je, že křídlo pro nový letoun vyvinula americká společnost NASA (Národní úřad pro letectví 
a kosmonautiku), vyznačovalo se nízkým odporem. Do kabiny se vešlo až 36 cestujících. 
Pro špatnou finanční situaci firmy Fairchild v roce 1985 pokračovala ve výrobě tohoto 
letounu již jen samostatně firma Saab, která jako první nabídla nákladní verzi tohoto letounu 
pojmenovanou S340QC, předností bylo rychlé nakládání a vykládání. Velice úspěšná byla 
v pořadí další verze, Saab-340B (Obr. 1.17), která vznikla v roce 1987, předností této verze 
byla technologie aktivního snižování hluku v kabině. Celkově bylo letounu Saab-340 




Obr. 1.17: Letoun Saab-340B [27] 
 
Letoun s názvem Saab-2000 (Obr. 1.18) se stal kombinací rychlosti proudových letounů 
ovšem s ekonomičtějšími turbovrtulovými letouny. Kromě rychlosti 656 km/h je nutno u 
tohoto modelu vyzdvihnout jeho stoupavost, a to 6100 m za 10 minut. Saab-2000 vycházel 
z ověřeného modelu Saab-340, ze kterého si odnesl průřez trupu, profil křídel a také 
schopnost snížení hluku v kabině. Oproti Saab-340 měl delší trup, který mohl pojmout až 58 
cestujících. První prototyp letěl 26. března 1992. V letech 1994 a 1999 bylo vyrobeno přes 60 
kusů modelu 2000, většina jich létá dodnes. 
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2. Letouny s turbodmychadlovými motory 
 
Tato kapitola se bude zabývat letouny, jejichž pohonná jednotka je turbodmychadlový 
neboli dvouproudý motor. Tento typ pohonu je nejčastější u velkých dopravních letounů, 
jejichž největší výrobní rozmach se konal právě v 70., 80. a 90. letech 20. století.      
2.1. Turbodmychadlový (dvouproudový motor) 
 




 Spalovací komora  
 Turbína 




Obr. 2.1: Turbodmychadlový motor [29] 
 
Dvouproudový motor si nese tento název, protože jeho tah je vyvolán právě dvěma 
proudy vzduchu, které při jeho funkci vzniknou. Jakmile proud vzduchu vstoupí do motoru 
přes dmychadlo, je rozdělen na dvě části – primární a sekundární. Primární proud vzduchu 
proudí do vysokotlaké části, kde je nejdříve stlačen kompresorem, přes který pokračuje 
do spalovací komory, kde je do něj vstříknuto palivo. Spaliny vzniklé při výbuchu pokračují 
do turbíny. Turbína částí energie spalin pohání kompresor a dmychadlo. Zbytek vytéká ven 
z vysokotlaké části motoru jádrem trysky, kde se míchá se sekundárním proudem vzduchu, 
kde je tvarem výstupní trysky vzduch urychlován a vytváří tak tah. Sekundární proud vzduchu 
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proudí kolem vysokotlaké části motoru. Turbodmychadlové motory disponují mnoha 
výhodami, díky kterým jsou vhodnou pohonnou jednotkou právě pro velká dopravní letadla. 
Mezi největší výhody patří nízká hlučnost motoru, nižší teplota výstupních plynů anebo 
relativně nízká spotřeba paliva. Na obrázku 2.1 je schematicky zakreslen motor s celkovým 
obtokem, dalším typem je motor s částečným předním obtokem nebo s částečným zadním 
obtokem. Značky turbodmychadlových motorů níže uvedených letounů jsou: Rolls-Royce, 
Pratt & Whitney, General Electric, Lotarev, Garrett, Solovjev, Kuzněcov, Aviadvigatel, 
SNECMA, IAE a CFM. 
2.2. Letouny Airbus 
 
Pokrok doby si vyžádal, aby Británie, Francie, Německo a Španělsko spojilo své síly 
v oboru civilního letectví, vznikla tak firma Airbus S.A.S., která se začala specializovat 
na civilní letadla pro delší tratě a pro větší počet cestujících. Společnost Airbus byla založena 
v roce 1970 ve Francii společenstvím britského British Aerospace, francouzského 
Aérospatiale, německého Deutsche Aerospace a španělského Construcciones Aeronáuticas 
SA. Princip tohoto společenství spočívá ve výrobě jednotlivé části letounu v dané firmě. Poté 
jsou plně vybavené části letounu převezeny na montáž, kde se smontují a to bez konečné 
úpravy. [30] Od doby svého založení se firma Airbus propracovala až na první místo v počtu 
prodaných kusů za rok.  
 
Prvním letounem nové evropské společnosti byl dvoumotorový letoun se jménem 
Airbus A300. Než však mohl být model A300 uveden na trh, musel projít certifikací. K tomu 
bylo potřeba, aby nový letoun prošel dlouhým zkušebním plánem. Pro tyto účely sloužily 
verze A300B1 a A300B2, kde každé verze byly vyrobeny dva kusy. Let prvního A300B1 se 
konal 28. října 1972. První přepravní leteckou společností, která tento letoun použila pro své 
linky, byla francouzská Air France, stalo se tak 30. května 1974. Cestující, kterých se 
do verze A300B1 vešlo 225 ve třech řadách, překvapil vysoký standart vybavení, komfortu 
a v neposlední řadě také nízká hlučnost. V roce 1978 následovala verze A300B4 (Obr. 2.2), 
která měla z důvodu delšího doletu větší palivové nádrže, vyráběla se do roku 1984. Taktéž 
roku 1978 byl zahájen vývoj další varianty s konstrukcí snižující odpor, která se později stala 
hlavním strojem pro sériovou výrobu, dostala konečné označení A300-600 a dokázala 
pojmout až 375 pasažérů ve třech řadách, stroj poprvé letěl 8. července 1983. Na svět se také 
dostala varianta s možností přepravy nákladu nebo cestujících. Zajímavou verzí je Airbus 
A300-600 ST (Obr. 2.2) česky zvaný Běluha, který slouží k přepravě velkých nákladů a to až 
do 47 tun. První let tohoto transportéru se uskutečnil 13. září 1994 a bylo jej vyrobeno 5 kusů. 




Obr. 2.2: Letoun Airbus A300B4-603 [31] v porovnání s letounem Airbus A300 Beluga [32] 
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Dalším dvoumotorovým strojem z rodiny Airbus byl letoun s názvem Airbus A310, 
jehož prototyp poprvé vzlétl 3. dubna 1982. První sériová verze nesla označení A310-200. Její 
trup byl převzat z A300, byl však zkrácen, protože trh požadoval letoun pro delší tratě, ale 
zároveň s menší kapacitou cestujících, Tento nový model byl schopen pojmout maximálně 
280. Uspořádání sedadel bylo stejně jako u A300 ve třech řadách. Od svého předchůdce se 
lišil kromě délky trupu také novým křídlem se zmenšenou plochou a rozpětím, které pro tento 
letoun vyvinula British Aerospace. V dubnu roku 1983 se letoun dočkal svého zařazení 
do provozu, a sice německým dopravcem Lufthansa a švýcarským dopravcem Swissair. 
Mezi jinými vznikl A310 také v celonákladové variantě s označením A310-200F. Další, 
velice významný, model byl A310-300, který poprvé vzlétl 8. července 1985. Byl navíc 
vybaven palivovými nádržemi v trupu, ty tak letounu umožnily delší dolet oproti A310-200, 
proto byl také tento letoun hojně používán pro zaoceánské lety. Novinkou u tohoto typu bylo 
přidání tzv. wingletů – svislých ploch na konci křídla (Obr. 2.3), které zabraňují vzniku 
indukovaného víru. Výroba Airbusu A310 byla ukončena, stejně jako jeho bratra A300, 




Obr 2.3: Winglet Airbusu A310-304 [33] 
 
U letounu Airbus A320 (Obr. 2.4), jenž se vyrábí dodnes, byla poprvé použita nová 
elektronická technologie řízení letounu, a sice FWB (fly-by-wire), která letoun automaticky 
vyrovnává a poskytuje tak vysokou spolehlivost pro cestující i posádku. Na rozdíl od svých 
bratrů A300 a A310 byl určen pro menší počet cestujících, 180. Rozdílem bylo také 
uspořádání sedadel do dvou řad, ne tří, avšak kabina byla širší, než bylo zvykem u letounů se 
sedadly takto uspořádanými. Do skupiny A320, jehož prototyp letěl poprvé 2. února 1987, 
patří také menší typ A318 s kapacitou 107 pasažérů a první rokem výroby 1999, A319 
pro 124 cestujících, jehož výroba byla zahájena v roce 1993 a také verze A321 se sedadly pro 
185 cestujících, jenž se začal vyrábět v roce 1989. O oblíbenosti modelu A320 svědčí počet 
vyrobených kusů, kterých je přes 4000.      
 
Letecký ústav 






Obr. 2.4: Letoun Airbus A320-214 [34] 
 
  Poslední letouny Airbus, jejichž výroba započala před rokem 2000, byly Airbus A330 
a Airbus A340. Oba modely měly sloužit pro dálkovou přepravu velkého počtu cestujících a 
měly shodně konstruovaný trup, ocasní plochy, podvozek, pilotní kabinu i křídlo. Rozdílem 
těchto typů je počet pohonných jednotek, A330 má 2 motory, kdežto A340 získala pro svůj 
pohon 4 motory. Pro snížení nákladů použila společnost Airbus pro tyto nové stroje kabinu 
pro cestující shodnou s Airbusy A300 a A310.  
Letoun Airbus A330 poprvé letěl 2. listopadu 1992 a má dvě varianty, A330-200  a 
A330-300 (Obr. 2.5), které se od sebe liší délkou trupu. A330-300 má trup delší o 5,33 metru 
což mu umožňuje přepravit až 440 cestujících, na rozdíl od počtu 380 pro A330-200. Letoun 




Obr: 2.5: Letoun Airbus A330-343X [35] 
 
První let Airbusu A340 se uskutečnil 25. října 1991. Letoun se dočkal hned čtyř variant, 
z nichž nejdelší je ta s označením A340-600 (Obr. 2.6), měří totiž 75,30 metrů a může 
přepravit až 550 cestujících. O něco kratší verze s 68,90 metry má označení A340-500 
s kapacitou pro 316 cestujících. Další je 63,60 metrů dlouhá A340-300 pro 295 pasažérů a 
nejkratší verzí je A340-200 měřící na délku 59,39 metrů s možnosti přepravy 239 cestujících. 
Produkce čtyřmotorového A340 byla ukončena teprve nedávno z důvodu malé poptávky, 
přesto se A340 vyrobilo přes 370 kusů.    
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Obr. 2.6: Letoun Airbus A340-642 [36] 
 
Všechny popisované dvoumotorové dopravní letouny společnosti Airbus, konkrétně 
A300, A310, A320 a A330 splňují podmínky Mezinárodní organizace pro civilní letectví 
(ICAO – International Civil Aviation Organization) zvané ETOPS ( Extended-range Twin-
engine Operational Performance Standards), které umožňují letounu vzdálit se více než 60 
minut letu od nejbližšího letiště. V praxi to znamená, že letouny jsou vhodné pro cesty 
přes oceány, pouště či jinak pusté oblasti.  
2.3. Letouny Antonov 
 
Letecká konstrukční kancelář Antonov Company byla založena roku 1946 v sibiřském 
městě Novosibirsk na území tehdejšího Sovětského svazu pod původním názvem Sovětská 
výzkumně-konstrukční kancelář č. 153. Od roku 1952 má sídlo v Ukrajinském Kyjevu. Své 
dnešní jméno však získala až v roce 1984 po smrti svého prvního šéfa a významného 
leteckého konstruktéra Olega Konstantinoviče Antonova. [37] Tato společnost je typická 
velkými nákladními letouny hornoplošníkového uspořádání.  
 
22. prosince 1977 se konal první let letounu se jménem Antonov An-72. Letoun je řazen 
do kategorie STOL (krátký vzlet a přistání) a je vhodný i pro přistání na nezpevněných 
površích. Na první pohled je rozpoznatelný umístěním dvou turbodmychadlových motorů 
na horní ploše křídla a také ocasními plochami uspořádanými do tvaru T. Jeho vylepšenou 
verzí s většími palivovými nádržemi je letoun označený An-74 (Obr. 2.7), který poprvé vzlétl 
29. září 1983. Jak je pro letouny společnosti Antonov typické, i tento letoun převážně slouží 
pro nákladní přepravu. Varianta označená An-74TK je verzí, která slouží pro přepravu osob i 
nákladu, avšak ne zároveň. Cestujících dokáže přepravit až 52, náklad do hmotnosti 10 tun. 
Antonov An-72/74 je vyráběn do dnes, zatím jej bylo vyrobeno 200 kusů.  
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Obr. 2.7: Letoun Antonov An-74-200 [38] 
 
Antonov An-124 (Obr. 2.8) se v době svého vzniku zařadil na první místo žebříčku 
velikosti zkonstruovaných letounů. Svědčí o tom rozměry letounů, z nichž nejvýraznější je 
rozpětí křídel 73,3 metrů. Pro srovnání Boeing 777-300, který dokáže přepravit až 550 
cestujících má rozpětí 60,9 metrů. Antonov An-124 poprvé vzlétl 26. prosince 1982 a je 
poháněn čtyřmi turbodmychadlovými motory, které jsou zavěšeny pod křídlem. Letoun slouží 
jak pro vojenské, tak civilní účely, avšak převážně jako nákladní letoun. Na jeho palubu může 
být naložen náklad až do 120 tun. Kapacitou pro cestující se pohybuje na hranici 88 míst. 
Výrazným znakem An-124 je 24 kolový podvozek, který letounu umožňuje přistát i na 
neupraveném povrchu. Další výhodou tohoto rozměrného a těžkého letounu je rozměrná 
vztlaková mechanizace na křídlech, díky které dokáže vzlétnout i z krátkých drah. Do dnešní 




Obr. 2.8: Letoun Antonov An-124-100 Ruslan [39] 
 
Z produkce společnosti Antonov vznikl také druhý největší letoun, jaký kdy byl 
zkonstruován. Jedná se Antonov An-225 Mriya (Obr. 2.9). Dokládají to rozměry, hlavně 
délka letounu 84 metrů a rozpětí křídel 88,40 metrů. Letounu byly vyrobeny pouze dva kusy. 
Avšak dokončen byl jen jeden, kvůli porevolučnímu rozpadu Sovětského svazu na začátku 
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90. let. Antonov An-225 poprvé vzlétl 21. prosince 1988. Konstrukčně An-225 vychází 
z menšího bratra An-124. An-225 je však poháněn šesti turbodmychadlovými motory a 
na jeho podvozek byly přidány další 2 páry kol. Na své palubě má místo pro 60-70 cestujících 
a hmotnost nákladu se může pohybovat až do 250 tun. Pro schopnost přepravit tak velkou 




Obr. 2.9: Letoun Antonov An-225 [40] 
2.4. Letouny Boeing 
 
Společnost s dnešním názvem The Boeing Company byla založena roku 1916 
v americkém městě Seattle, stát Washington jako Pacific Aero Products Co. Již o rok později 
byla přejmenována po svém zakladateli Williamu Edwardu Boeingovi na Boeing Airplane 
Co. V roce 1997 se sloučila se společností McDonnell Douglas, také významným americkým 
výrobcem letadel. Dnes má společnost The Boeing Company sídlo v Chicagu, stát Illinois a 
řadí se mezi největší světové výrobce letounů. Kromě velkých dopravních letounů, z nichž 
budou více popsány Boeing 757, Boeing 767 a Boeing 777 se firma zabývá také výrobou 
zbraní a vojenské techniky. [41]  
 
Mezi nejprodávanější letouny na krátké a střední tratě se v 60. letech 20. století řadil 
Boeing 727 a proto společnost Boeing potřebovala letoun stejného určení avšak 
ekonomičtější, což bylo požadováno dobou. Proto firma přišla s letounem, který nesl označení 
Boeing 757. Poháněn byl, na rozdíl od třímotorového Boeingu 727, dvěma motory 
umístěnými pod křídly. Trup nového Boeingu 757 byl, stejně jako u Boeingu 727, složen 
ze dvou částí. Vrchní část byla z důvodu úspory nákladů použita z předchozího modelu 707, 
avšak spodní díl obsahoval technologii, díky které, kromě úsporných motorů, se model 757 
stal také ekonomicky výhodným letounem. Novinka spočívala v hydraulicky ovládaných 
dveřích a pomocné energetické jednotce (APU – Auxiliary Power Unit). Tato technologie 
umožňovala letounu samostatné spuštění motorů, či zcela nezávislý pohyb po letišti. Model 
757 patřil, stejně jako jeho větší bratři 767 a 777, mezi nejmoderněji vybavené letouny své 
kategorie. První konstruovaná verze Boeingu 757 dostala označení 757-200, jejíž první let se 
konal 19. února 1982. Boeing 757-200 mohl přepravit až 224 cestujících. Vznikla také 
celonákladové verze označená 757-200PF (Obr. 2.10), která mohla přepravit až 40 tun 
hmotnosti nákladu. Verze 757-200M byla určena pro kombinaci nákladu spolu s až 148 
pasažéry. V roce 1999 vstoupila do služby také varianta 757-300 prodloužená o 8 metrů 
oproti 757-200. Výroba Boeingu 757 byla ukončena v roce 2004, za dobu produkce jej bylo 
vyrobeno přes 1000 kusů.  
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Obr. 2.10: Letoun Boeing 757-260PF [42] 
 
Boeing 767, který také již dosáhl hodnoty 1000 vyrobených kusů a jehož vývoj probíhal 
ve stejnou dobu jako vývoj Boeingu 757, je letoun pro střední a dlouhé tratě. Model 767, 
stejně jako jedna z verzí Boeingu 757 a Boeing 777, splňuje podmínky ETOPS, tzn. je určen i 
pro zaoceánské lety. Pohonem Boeingu 767 jsou dva turbodmychadlové motory, které mají 
oproti Boeingu 757 větší tah. Na první pohled je Boeing 767 konstrukčně shodný s Boeingem 
757, avšak má o 1,24 metru širší trup, což mu, ve své nejdelší verzi, umožňuje přepravit až 
375 cestujících. Další změnou byla přes 50 % zvětšená plocha křídla, díky které měl letoun 
nižší spotřebu paliva. Boeing 767 vzlétl poprvé 26. září 1981, byla to verze označená 767-
200. Pro svůj úspěch se Boeing 767 dočkal hned několika verzí. Například prodloužená verze 
767-300. Varianty 767-200 a 767-300 jsou také vyráběny ve verzi s delším doletem, značí se 
ER (Extend range) a jsou především určeny pro zaoceánské lety. Pro přepravní společnost 
United Parcel Service vznikla i celonákladové verze 767-300F. Nejnovější varianta určená 
pro přepravu osob nese označení 767-400ER a letěla poprvé 9. října 1999. Jde však jen o 




Obr. 2.11: Porovnání ER verzí letounu Boeing 767 [43] 
 
Letoun Boeing 777 (Obr. 2.12) se považuje za přímého konkurenta letounů Airbusu 
A330 a A340. Letoun spadající do kategorie ETOPS je určen hlavně pro dlouhé tratě i 
přes oceán. První verze 777-200, představená 29. října 1990, se prvního letu dočkala 
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12. června 1994. Před rokem 2000 byla ještě vyrobena verze 777-200ER, která může pojmout 
větší množství paliva a má tak delší dolet než 777-200, a také prodloužená varianta 777-300, 
která dokáže na své palubě přepravit až 550 cestujících. Pro letoun Boeing 777 byly 
na některé jeho části použity nové kompozitní materiály a nové hliníkové slitiny. Zatím se 








2.5. Letouny Canadair 
 
Kanadská společnost Canadair Ltd. byla založena v roce 1944 jako samostatný subjekt 
kanadské vlády na výrobu hydroplánu PBY Catalina pro kanadské vojenské vzdušné síly. 
Právě v roce 1944 se její součástí stala společnost Canada Vickers Limited, což byl významný 
výrobce letounů a lodí první poloviny 20. století. V roce 1952 byla Canadair sloučena 
s americkým výrobcem ponorek Electric Boat Company a vznikla tak společnost General 
Dynamics. V roce 1976 byla Canadair odprodána zpět kanadské vládě. V roce 1986 ji však 
získal dnes přední světový výrobce letadel Bombardier Aerospace. [45] 
 
Letoun s názvem Canadair CL-600 Challenger (Obr. 2.13) je nízkokapacitní letoun 
využívaný pro soukromé civilní nebo vojenské účely. Koncept letounu vznikl v hlavě 
amerického vynálezce, obchodníka a také zakladatele společnosti Learjet Williama P. Leara. 
Výrobní práva získala společnost Canadair v roce 1976. Původní verze letounu značená CL-
600 byla schopná přepravit 18 pasažérů a její první let se konal 8. 11. 1978. Netrvalo dlouho a 
letoun se dočkal dalších upravených variant CL-601, kde byly například přidány winglety 
nebo další palivová nádrž pro větší dolet. Let prvního letounu CL-601 se konal v roce 1982. 
Letoun je poháněn dvěma turbodmychadlovými motory umístěnými v zadní části trupu, 
stabilizátor je umístěn na vrcholu kýlové plochy a ocasní plochy tak tvoří tvar T. Letoun je u 
zákazníků oblíbený také díky široké kabině, která tak poskytuje veškerý komfort. Letoun je 
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vyráběn dodnes, avšak již v dalších upravených verzích. Když firmu Canadair získala 




Obr. 2.13: Letoun Bombardier CL-600-2B16 [46] 
 
Společnost Canadair měla v plánu vyvinout prodlouženou verzi letounu CL-601 
pro nákladní dopravu, avšak v roce 1977 došlo ve Spojených státech k regulaci nákladní 
letecké dopravy a tento nový nákladní letoun ztratil svého zákazníka. Projekt byl obnoven až 
v době, kdy Canadair vlastnila již společnost Bombardier a tak vznikl nový moderní výkonný 
letoun určený pro regionální dopravu, poháněný dvěma turbovrtulovými motory, který ve své 
kategorii neměl konkurenci. Dostal název Bombardier CRJ (Canadair Regional Jet) 
(Obr. 2.14). Prototyp nového letoun vzlétl 10. května 1991. Dvě první verze s označením 
CRJ-100 a CRJ-200 měly na své palubě místo pro 50 cestujících. Pro úspěch těchto 
regionálních letounů se později Bombardier rozhodl i pro verze s větší kapacitou pro cestující, 
a tak byl v roce 1997 zahájen vývoj letounu CRJ-700, který se vyrábí dodnes stejně jako další 
verze vzniklé po roce 2000.  
 
 
Obr. 2.14: Letoun Bombardier Regional Jet CRJ-700 [47] 
2.6. Letouny Dassault 
 
Tento francouzský výrobce letadel byl založen roku 1929 Marcelem Blochem jako 
Société des Avions Marcel Bloch. Po druhé světové válce si M. Bloch změnil své jméno 
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na Marcel Dassault a spolu s ním se změnil i název společnosti na Société des Avions Marcel 
Dassault. V roce 1971 získala Société des Avions Marcel Dassault většinový podíl 
ve společnosti Breguet Aviation, což je další významný francouzský výrobce letounů první 
poloviny 20. století. V roce 1990 se společnost přejmenovala na Dassault Aviation, tento 
název má společnost dodnes. V roce 1995 se Dassault Aviation stala dceřinou společností 
firmy Dassault Group, které se v dnešní době kromě letectví zabývá také například vývojem 
systémů CAD nebo rozvojem hybridních automobilů. [48] V roce 1998 převedla francouzská 
vláda svůj menšinový podíl na francouzský Aérospatiale, která se však v roce 2000 sloučila 
s dalšími evropskými společnostmi a vznikla tak společnost EADS (European Aeronautic  
Defence and Space Company), pod kterou dnes z většiny spadá i společnost Airbus.  
 
Po roce 1970 se společnost Dassault Aviation zaměřila na produkci lehkých obchodních 
letounů, jež byly poháněny turbodmychadlovými motory, které však postupem času získaly 
v jiných verzích uplatnění i pro vojenské účely. První letoun z této rodiny Dassault Falcon 20 
poprvé vzlétl už v roce 1963. Stroj se později stal základem pro konstrukci dalších typů 
tohoto určení, Falcon 10/100, Falcon 50 i Falcon 900. Všechny typy mají kruhový průřez 
trupu a křídla i ocasní plochy do tvaru šípu a motory umístěny v zadní části letounu podél 
trupu.  
  První ze strojů, které vznikly po roce 1970, byl letoun názvu Dassault Falcon 10 
(Obr. 2.15), jehož prototyp poprvé vzlétl 1. prosince 1970. Byl sestrojen jako menší verze 
letounu Falcon 20 a dokázal tak přepravit jen osm cestujících se dvěma členy posádky. V roce 
1985 vznikla vylepšená verze Falconu 10, Falcon 100, který měl vybavenější a tak 
komfortnější kabinu pro cestující. Produkce letounu Falcon 10/100 byla ukončena v roce 
1989. 
Trh vyžadoval i nízkokapacitní proudové letouny pro mezikontinentální a zaoceánské 
lety a tak vznikl další z rodiny obchodních letounů firmy Dassault, Dassault Falcon 50 
(Obr. 2.15). Letoun také konstrukčně vyšel z typu Falcon 20, avšak kromě dvou 
turbodmychadlových motorů umístěných po bocích trupu měl třetí motor, jenž byl umístěn 
na horní plochu trupu před plochu kýlovou. Pro zvětšení doletu byla přidána palivová nádrž 




Obr. 2.15: Letoun Dassault Falcon 10 [49] a Dassault Falcon 50 [50] 
 
Největším z této rodiny je letoun Dassault Falcon 900 (Obr. 2.16), který se dá pokládat 
za nástupce Falconu 50, co se týče určení pro zaoceánské lety. Má však větší kapacitu 
pro cestující, těch dokáže přepravit až o deset více, 19. Vzlétl poprvé 21. září 1984. Existuje i 
verze se zvětšeným doletem, sloužící pro námořní záchranné operace. Třímotorový Falcon 
900 je ve vylepšených verzích vyráběn dodnes. Nejmladší z rodiny je Falcon 2000 
(Obr. 2.16), jenž poprvé letěl 4. března 1993. Dá se však považovat za dvoumotorovou verzi 
Falconu 900 pro menší počet cestujících. Falcon 2000 je také vyráběn v modernizovanějších 
verzích dodnes.       
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Obr. 2.16: Letoun Dassault Falcon 900 [51] a Dassault Falcon 2000 [52] 
 
Společnost Dassault Aviation, chtěla prorazit na trhu civilní dopravy také s letounem 
určeným pro kratší tratě, avšak s možností přepravit větší počet cestujících a tak vznikl letoun 
s označením Dassault Mercure (Obr. 2.17) poháněný dvěma turbodmychadlovými motory, 
umístěnými pod křídly, který mohl přepravit až 162 cestujících. První let prototypu se konal 
28. května 1971. Výroba letounu Dassault Mercure byla ukončena již v roce 1975 s počtem 




Obr. 2.17: Letoun Dassault Mercure 100 [53] 
2.7. Letouny Fokker 
 
Historie společnosti Fokker je více popsána již v kapitole 1.7. Do kategorie 
turbodmychadlových letounů této společnosti po roce 1970 patří letoun Fokker 100 a jeho 
menší verze Fokker 70 (Obr. 2.18).  
Po úspěšném turbovrtulovém letounu Fokker F27 firma v 60. letech vyvinula civilní 
letoun s proudovými motory Fokker F-28, který za úspěchem F-27 nezaostal. Fokker F-28 se 
tak stal základem pro pozdější modely Fokker 100 a Fokker 70.  
Primárním účelem Fokkeru 100 i Fokkeru 70 bylo nahradit starší typ Fokker F-28. 
Letouny však již nebyly poháněny dvěma proudovými motory, ale dvojicí výkonnějších a 
úspornějších dvouproudých motorů, které byly umístěny v zadní části trupu. Z modelu F-28 si 
ale odnesly tvar ocasních ploch do písmene T. Kromě modernějších motorů byly letouny 
Fokker 100 a Fokker 70 vybaveny jak novou pilotní kabinou s moderní avionikou, tak i 
kabinou pro cestující, která zaručovala veškerý komfort při cestování. Fokker 100, jehož první 
let se konal 30. listopadu 1986, mohl přepravit až 122 pasažérů. Zkrácená verze Fokker 70 
byla kratší o 5 metrů a mohla tak přepravit maximálně 85 cestujících. Fokker 70 letěl poprvé 
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4. dubna 1993. Produkce obou letounů skončila krátce po bankrotu společnosti Fokker v roce 




Obr. 2.18: Letoun Fokker 70 [54] a Fokker 100 [55] 
 
Mezi roky 1969 a 1980 firma Fokker spolupracovala s německou společností VFW 
(Vereinigte Flugtechnische Werke). Při této spolupráci vznikl civilní letoun pro krátké tratě 
označený jako VFW-Fokker 614 (Obr. 2.19). Stroj poprvé vzlétl 14. července 1971. Byl 
poháněn dvěma turbodmychadlovými motory, které byly netradičně umístěny nad křídly, se 
kterými byly spojeny. Letoun mohl přepravit až 44 cestujících, avšak na trhu se neuchytil a 




Obr. 2.19: Letoun VFW-Fokker 614 [56] 
2.8. Letouny Gulfstream 
 
Za počátek americké společnosti s dnešním názvem Gulfstream Aerospace Corp. by se 
dal považovat moment, kdy společnost Grumman Aircraft Engineering Co., známá 
pro výrobu vojenských letounů, vyrobila v 50. letech 20. století první civilní letoun 
Gulfstream I. Výroba civilních letounů byla v 60. letech oddělena od výroby letounů 
vojenských. V roce 1978 byla výrobní linka letounů Gulfstream prodána americké firmě Jet 
Industries, kterou vedl málo známý podnikatel Allen Paulson. Zanedlouho poté se stal 
generálním ředitelem společnosti a přejmenoval ji na Gulfstream American. Svůj dnešní 
název Gulfstream Aerospace Corp. získala společnost v roce 1982. Od roku 1999 firma patří 
společnosti General Dynamics. [57] 
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Společnost Gulfstream Aerospace Corp. je na trhu civilního letectví známá svou 
výrobou obchodních letounů. První byl postaven už na konci 50. let 20. století se jménem 
Gulfstream I, byl poháněn turbovrtulovými motory. V 60. letech jej následoval Gulfstream II, 
který byl poháněn již turbodmychadlovými motory. Právě z této úspěšné dvojice letounů 
vznikly i následující modely vyrobené mezi roky 1970 a 2000, Gulfstream III, Gulfstream IV 
a Gulfstream V. všechny tři modely jsou poháněny dvěma turbodmychadlovými motory, 
umístěnými v zadní části trupu a jejich ocasní plochy jsou uspořádány do tvaru T. 
 
První z řady dvoumotorových letounů, vyrobených po roce 1970, nese název 
Gulfstream III (Obr. 2.20). Základ konstrukce vyšel z Gulfstreamu II, avšak letoun měl 
vyvinuté nové křídlo se superkritickým profilem od NASA (u superkritického profilu je 
snížena možnost vzniku turbulentního víření), také kabina byla nová a poskytovala tak 
komfortní přepravu až 19 cestujících. První let Gulfstreamu III se konal 2. prosince 1979.  
První let následujícího Gulfstreamu IV se konal 19. září 1985 a proti svému předchůdci 
Gulfstreamu III byl poháněn výkonnějšími a úspornějšími motory. O deset let později, 
28. listopadu 1995 se konal první let obchodního letounu Gulfstream V (Obr. 2.20), který se 
může chlubit doletem až 12 000 kilometrů, což pro letoun s tak malou kapacitou cestujících 
není obvyklé. Právě pro tuto vlastnost začal později pod označením C-37A sloužit také 




Obr. 2.20 Letoun Gulfstream III [58] a Gulfstream V [59] 
2.9. Letouny Iljušin 
 
V roce 1933 byl Sergej Vladimirovič Iljušin jmenován hlavou konstrukční kanceláře 
s názvem The Central Design Bureau. Již v roce 1934 bylo několik konstruktérů pod vedením 
V. I. Iljušina odděleno a vznikla tak konstrukční kancelář Ilyushin Design Bureau, která se 
po několik desítek let věnovala vývoji civilních, bojových i transportních letounů různého 
určení. V roce 1994 se tato kancelář stala akciovou společností a v roce 1996 byla 
přejmenována na Ilyushin Aviation Complex. Dnes spolu s dalšími ruskými výrobci letadel 
spadá pod akciovou společnost United Aircraft Corporation. [60] 
 
Letoun Iljušin Il-76 (Obr. 2.21) vzlétl poprvé 25. března 1971. Je to nákladní letoun 
určený jak pro civilní, tak vojenské účely. Jeho hlavní výhodou je schopnost přistát na 
krátkém a nezpevněném povrchu. Stroj je hornoplošníkového uspořádání a poháněn je čtyřmi 
turbodmychadlovými motory, umístěnými pod křídly. Základní varianta Il-76 je schopná 
přepravit až 30 tun nákladu, u pozdějších verzí bylo toto maximální zatížení zvětšováno. 
Některé ze zajímavých verzí letounu jsou verze určené například jako protipožární s možností 
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nést až 40 tun vody, jako létající nemocnice, varianta pro simulaci nulové gravitace nebo 




Obr. 2.21: Letoun Iljušin Il-76MD [61] 
 
První velkokapacitní dopravní letoun od Ilyushin Design Bureau byl stroj s označením 
Iljušin Il-86 (Obr. 2.22), vzlétl poprvé 22. prosince 1976. Pohon letounu zajišťovaly čtyři 
turbodmychadlové motory, umístěné typicky pro velký letoun pod křídly. Na letounu je 
zajímavé, že pro něj byl vymyšlen do té doby neznámý systém nakládání a vykládaní 
zavazadel. Spočívá v jednoduchém principu, že si každý cestující uloží sám své zavazadlo 
do prostoru pod kabinou v momentě, kdy se na letiště a poté k letounu dostaví. Systém byl 
vymyšlen z kapacitních důvodů letounu, protože byl schopen přepravit až 350 cestujících. 
Téměř jediným uživatelem tohoto letounu byla tehdy sovětská letecká společnost Aeroflot. 
Letoun byl vyráběn do roku 1994 a poslední stroje tohoto typu byly používány ještě 
v nedávné době.  
Novou vylepšenou a modernizovanou verzí Iljušinu Il-86 s větším doletem a pro větší 
počet cestujících je stroj s názvem Iljušin Il-96 (Obr. 2.22), jehož první let se konal 29. září 
1988. Verze s označením Il-96M je například schopná přepravit až 436 pasažérů. V nákladní 




Obr. 2.22: Letoun Iljušin Il-86 [62] a Iljušin Il-96-300 [63]  
2.10. Letouny Jakovlev 
 
Za rok vzniku tehdy sovětské konstrukční kanceláře Yakovlev Design Bureau se 
považuje rok 1927, tedy rok, kdy probíhaly letecké zkoušky letounu Jakovlev AIR-1, prvního 
letounu vyrobeného nezávislým týmem konstruktérů. V roce 1935 byl Alexander Sergejevič 
Jakovlev jmenován hlavním konstruktérem této konstrukční kanceláře. Během druhé světové 
války se Yakovlev Design Bureau stala významným výrobcem stíhacích a bojových letounů. 
Po druhé světové válce se kancelář začala věnovat i výrobě civilních letounů. V roce 1992 
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byla sloučena s malým výrobcem letounů Smolensk Aviation Plant a vznikla tak Yak Aircraft 
Corporation. Dnes stejně jako Ilyushin Aviation Complex patří pod United Aircraft 
Corporation. [64] 
 
K datu 7. března 1975 se konal let prvního prototypu dopravního letounu, jehož hlavním 
kupcem měla být tehdy sovětská letecká společnost Aeroflot. Jednalo se o letoun Jakovlev 
Jak-42 (Obr 2.23), poháněný třemi turbodmychadlovými motory, z nichž dva jsou umístěny 
po stranách trupu letounů v zadní části, třetí motor je umístěn na horní ploše trupu 
před kýlovou plochou. Základem toho letounu se stal dopravní letoun vyvíjený v 60. letech 
Jakovlev Jak-40, avšak Jak-42 měl výkonnější motory, podvozek s více koly a také jiný tvar 
ocasních ploch, které byly stejně jako na Jaku-40 uspořádány do tvaru písmene T. Do kabiny 
Jaku-42 se vešlo až 120 cestujících a vzhledem k jeho doletu byl určen pro střední tratě. 
Postupem času vznikla například i nákladní verze nebo verze se zvětšeným doletem. Ani přes 
tyto výhody se Jak-42 nedočkal širšího zájmu u zákazníků. Jeho výroba skončila krátce 




Obr. 2.23: Letoun Jakovlev Jak-42D [65] 
2.11.  Letouny Learjet 
 
Mezi nejznámější obchodní letouny, určené jak pro soukromé použití, tak pro vojenské 
účely se řadí letouny americké společnosti Learjet. Ty, které jsou poháněny dvojicí 
turbodmychadlových motorů a vyrobeny mezi roky 1970 a 2000 se chronologicky 
podle prvního letu řadí takto: Learjet 35, Learjet 55, Learjet 31, Learjet 60 a Learjet 45. 
Na začátku 60. let 20. století se americký vynálezce a obchodník William Powell Lear začal 
zajímat o výrobu lehkých obchodních letounů. A tak v kansaském městě Wichita začala 
stavba malého závodu. Již v roce 1964 získala tato malá společnost název Lear Jet 
Corporation. V roce 1990 společnost s tehdejším názvem Learjet Corporation získala 
společnost Bombardier Aerospace spadající pod Bombardier Inc. I pod tímto vedením výroba 
úspěšných obchodních letounů pokračuje dodnes a celá rodina letounů získala označení 
„Bombardier Learjet Family“. [66] 
 
Letouny poháněné turbodmychadlovými motory se na první pohled od svých 
proudových předchůdců příliš neliší. Postupem doby byly konstrukce jednotlivých letounů 
upravovány tak, aby byly letouny ekonomicky co nejvýhodnější. Také byly vybavovány 
nejnovější avionikou a nejmodernější kabinou pro veškerý komfort cestujících. Počet 
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cestujících se u modelů 35,55,31,60 a 45 pohybuje v rozmezí od 7 do 11. Nejstarší je Learjet 
35, který poprvé vzlétl 22. srpna 1973. Nejnovější je model Learjet 45 (Obr. 2.25) s datem 
prvního letu 7. října 1995. Nejdelší je model Learjet 60 (Obr. 2.24) se svými 17,88 metry 
délky, nejkratší Learjet 31(Obr. 2.24) s délkou 14,83 metrů. Avšak největší počet cestujících, 
11, dokáže přepravit model Learjet 55. Kromě Learjetu 35, jehož výroba byla ukončena 








Obr. 2.25: Letoun Learjet 45 [69] a jeho kabina [70] 
2.12. Letouny Lockheed 
  
V roce 1916 založili američtí bratři Allan a Malcolm Lougheadové malou společnost na 
výrobu letounů Loughead Aircraft Manufacturing Company. V roce 1926 byla pro lepší 
srozumitelnost firma přejmenována na Lockheed Aircraft Company a v roce 1936 jen 
na Lockheed Corporation se sídlem v Kalifornii. Tato společnost se postupem času stala 
důležitou hlavně díky výrobě stíhacích a bojových letounů. Velice významným strojem od 
této společnosti je vojenský nákladní letoun Lockheed C-130 Hercules, který je hojně 
využíván do dnešních dob. V roce 1995 se Lockheed Corporation sloučila se společností 
Martin Marietta Corporation operující v oblasti chemických látek, elektroniky, ale především 
letectví a vznikla tak společnost Lockheed Martin. [71] 
 
Firmě Lockheed Corporation se však kromě vojenského trhu podařilo prosadit i na trhu 
civilního letectví, kde se stal nejznámějším zástupcem této firmy oblíbený dopravní letoun 
Lockheed L-1011 TriStar (Obr. 2.26). První let tohoto letounu se konal již 17. listopadu 1970. 
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Poháněn byl třemi turbodmychadlovými motory, dva byly umístěny pod křídly, jeden 
na horní ploše trupu před kýlovou plochou. Verze s největší kapacitou může přepravit až 400 
cestujících. Byly vyrobeny i upravené verze s většími palivovými nádržemi a tedy větším 
doletem. Na začátku 80. let však poptávka po tomto stroji klesla a tak byla výroba letounu 




Obr. 2.26: Letoun Lockheed L-1011-385-1 TriStar 1[72] 
2.13. Letouny McDonnell Douglas 
 
Americký výrobce letounů McDonnell Douglas, pro civilní i vojenské účely, vznikl 
v roce 1967, když se dvě významné společnosti, pohybující se v oblasti letectví, spojili. 
Jednalo se o společnost McDonnell Aircraft Corporation založenou roku 1921 Jamesem 
Smithem McDonnellem a společnost The Douglas Aircraft Company, kterou v roce 1939 
založil Donald Wills Douglas, Sr. Společnost McDonnell Aircraft Corporation je známá 
především ve výrobě armádních letounů. Společnost The Douglas Aircraft Company je známá 
díky úspěšně řadě civilních dopravních letounu řady DC (Douglas Commercial). V roce 1997 
se McDonnell Douglas stal součástí společnosti The Boeing Company. [73] 
 
Během 60. let 20. století byla společnost The Douglas Aircraft Company úspěšná 
na trhu velkých dopravních letounů s letouny DC-8 a DC-9. A tak se logicky i po sloučení 
s firmou McDonnell Aircraft Corporation rozhodla v tomto trendu pokračovat. Již 
ve spolupráci obou firem vznikl velkokapacitní dopravní letoun pro dlouhé tratě, schopný 
přepravit až 399 cestujících s názvem McDonnell Douglas DC-10. Byl poháněn třemi 
turbodmychadlovými motory, z nichž dva byly umístěny pod křídly a jeden netradičně 
v kořeni kýlové plochy (třetí motor bylo zvykem umisťovat před kýlovou plochu). DC-10 
vzlétla poprvé 29. srpna 1970. Hlavními zákazníky byly americké letecké společnosti 
American Airliners a United Airliners. Později vznikly verze pro kombinaci přepravy nákladu 
a cestujících, verze s větším doletem určená pro mezikontinentální lety nebo varianta 
s výkonnějšími a ekonomičtějšími motory. Zajímavá je nákladní verze pro doplnění paliva 
za letu značená KC-10A (Obr. 2.27). Výroba stroje DC-10 byla ukončena v roce 1988, 
z důvodu leteckých katastrof, kterých byly tyto stroje součástí. I tak všech verzí dohromady 
bylo vyrobeno přes 400 kusů. 
Novým moderním nástupcem DC-10 se stal letoun McDonnell Douglas MD-11 
(Obr. 2.27). Letoun má moderní pilotní kabinu vybavenou digitální technikou a pro veškerý 
komfort při cestování se modernizace dočkala také kabina pro cestující, kterých může MD-11 
přepravit až 410. Na první pohled je MD-11 od DC-10 rozlišitelná svislými plochami 
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na konci křídel – winglety. MD-11 je také třímotorový stroj, jenž byl do roku vyráběn do roku 
2000 a to ve čtyřech hlavních verzích, pro přepravu cestujících, pro přepravu nákladu, pro 
kombinaci pasažérů a nákladu nebo verze, která může přepravit buď cestující, nebo náklad. 




Obr. 2.27: Letoun McDonnell Douglas KC-10A [74] a McDonnell Douglas MD-11 [75] 
 
Vedle velkokapacitního letounu DC-10, chtěla firma vyrobit letoun, který by nahradil 
zastaralý typ DC-9. S tímto záměrem vznikl letoun McDonnell Douglas MD-80 určený 
pro krátké a střední tratě a schopný přepravit maximálně 172 cestujících. Oproti DC-9 měl 
vylepšené aerodynamické vlastnosti a modernější vybavení. Poprvé vzlétl 19. října 1979. 
Poháněn je dvěma turbodmychadlovými motory. Dle přání zákazníků vznikla verze s vyšším 
tahem motorů, která je vhodná pro start a přistání ve vyšších nadmořských výškách, kde je 
menší hustota vzduchu, nebo také zkrácená varianta pro menší počet cestujících či verze 
s přidanými palivovými nádržemi a tak větším doletem. Tento stroj se vyráběl do roku 1999.  
Z důvodu technologického pokroku vznikla konstrukčně stejná, avšak mnohem 
modernější verze MD-80, McDonnell Douglas MD-90. Letoun MD-90 je poháněn 
výkonnějšími motory a také pilotní kabina je vybavena nejmodernější avionikou té doby. 




Obr. 2.28: Letoun McDonnell Douglas MD-90-30 [76] 
 
Již na začátku 90. let společnost McDonnell Douglas začala vyvíjet ještě modernějšího 
následovníka DC-9 a tedy již třetí modernizovanou generaci tohoto stroje. Jedná se o letoun 
se jménem McDonnell Douglas MD-95 určený pro přepravu jen asi 100 pasažérů. Po sloučení 
firmy McDonnell Douglas se společností The Boeing Company v roce 1997 byl stroj 
přejmenován na Boeing 717. Poprvé vzlétl 2. září 1998. Výroba stroje byla ukončena 
necelých 10 let po jeho prvním letu.  
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2.14. Letouny Tupolev 
 
Ruská společnost JSC Tupolev je další významný výrobce letounů, který v dnešní době 
patří pod United Aircraft Corporation. Než však k tomu mohlo dojít, odehrála se důležitá 
událost. Roku 1922 byla Andrejem Nikolajevičem Tupolevem založena experimentální 
konstrukční kancelář Tupolev Design Bureau. [77] Za dobu své existence JSC Tupolev patří 
mezi výrobce s největším počtem vyrobených letounů jak pro civilní, tak vojenské účely.  
 
    Tupolev Design Bureau se svým nadzvukovým dopravním letounem Tu-144 
(Obr. 2.29) vyhrála soutěž o výrobu prototypu tohoto letounu. Předběhl totiž o pár měsíců 
britsko - francouzský Concorde. Počátky vývoje Tu-144 sahají na začátek 60. let 20. století. 
První let se uskutečnil již 31. prosince 1968. Pro jeho pohon slouží čtyři turbodmychadlové 
motory Nejvýraznějším rozdílem, kromě nadzvukové rychlosti letu, proti klasickým 
dopravním letounům je tvar křídel, který se nazývá delta nebo také trojúhelníkovitý tvar a 
štíhlý a dlouhý trup letounu. Tu-144 měl také vysunovací tzv. kachní plochy v přední části 
trupu a sklopnou příď. Výroba tohoto inovativního letounů byla definitivně ukončena v roce 
1984 z důvodu neekonomičnosti provozu a složitosti údržby. K dobrému jménu nepřispěly 
ani nehody, které prokázaly technologickou nedostatečnost. Díky svým velkým rychlostem 
byl však důležitým pro získávání aerodynamických poznatků.  
 
 
Obr. 2.29: Letoun Tupolev Tu-144[78] 
 
Vedle výroby nadzvukového letounu však Tupolev nezaostal ani ve výrobě 
podzvukových dopravních letounů, určených jak pro dlouhé tratě (Tupolev Tu-154), tak 
pro krátké a střední (Tu-204). První ze jmenovaných, Tupolev Tu-154 (Obr. 2.30), jehož 
první let se uskutečnil už 4. října 1968, se dokonce zařadil na první příčku mezi letouny 
ruského původu, které jsou nejvíce nasazovány. Všechny tři turbodmychadlové motory jsou 
umístěny v zadní části letounu. Dva po stranách trupu a jeden před kýlovou plochou. Ve své 
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kabině dokáže přepravit až 180 cestujících. O jeho oblíbenosti svědčí i fakt, že se vyráběl více 
než 40 let. Během této doby samozřejmě vznikaly další varianty podle potřeb trhu a 
zákazníka, například nákladní verze a verze s větší kapacitou nádrží pro delší dolet. Postupem 
času byla výbava jak kokpitu, tak kabiny pro cestující modernizována, pro zajištění 
bezpečnosti ale i komfortu.    
Druhým letounem, se kterým se Tupolevu na přeplněném trhu podařilo uspět, je 
Tupolev Tu-204 (Obr. 2.30). Jedná se v podstatě o Tupolev Tu-154, avšak určený pro krátké a 
střední tratě. Poprvé vzlétl 2. ledna 1989. Oproti Tu-154 je vybaven modernějším interiérem 
jak v kabině pro 210 cestujících, tak i nejmodernější avionickou výbavou pilotní kabiny. 
Dalším rozdílem jsou ocasní plochy, Tu-154 je má uspořádané do tvaru T, Tu-204 již ne a 












3. Letoun s turbokompresorovým motorem 
 
Tato kapitola je věnována nejznámějšímu letounu poháněného turbokompresorovými 
(proudovými) motory, Concordu (Obr. 3.2). Rozmach v používání turbokompresorových 
motorů u civilních letounů se konal již po druhé světové válce. Po roce 1970 se pro velká 
civilní letadla začaly používat spíše motory turbodmychadlové, a tak letounů 
s turbokompresorovým pohonem vyvinutých mezi roky 1970 až 2000 není mnoho. Také 
proto je tato kapitola zařazena až za letouny s turbodmychadlovými motory, které by však 
měla předcházet.   
3.1. Turbokompresorový motor (proudový motor) 
 
Proudový motor má tyto hlavní části: 
 Vstup 
 Kompresor 
 Spalovací komora  
 Turbína 




Obr. 3.1: Schéma turbokompresorového motoru [81] 
 
Proudový motor funguje na stejném principu jako dvouproudý motor, jehož princip je 
více popsán v kapitole 2. Rozdíl však tvoří počet proudů vzduchu, které jsou motorem 
vytvářeny. Jak již název proudového motoru napovídá, tímto motorem je vytvářen pouze 
jeden proud, který letoun pohání. Na vstupní části je vzduch do motoru nasáván a pokračuje 
do kompresoru, kde je stlačen a tím se zvýší jeho teplota. Stlačený vzduch se poté dostane 
do spalovací komory, kde je do něj vstříknuto palivo. Energie vytvořená při spálení směsi 
roztáčí turbínu, která se nachází v zadní části motoru. Turbínou je přes hřídel poháněn i 
kompresor v přední části motoru. Jakmile spaliny projdou přes turbínu, dostávají se 
do výstupní trysky a ven z motoru, kde díky tvaru trysky vytvářejí potřebný tah. Na obrázku 
3.1 je schematicky nakreslen turbokompresorový motor s axiálním kompresorem. Další 
možností je kompresor radiální.   
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3.2. Letoun Concorde 
 
Když se řekne termín nadzvukový dopravní letoun, snad každému se vybaví stroj, který 
vznikl ve spolupráci francouzské společnosti Aérospatiale a britské společnosti British 
Aircraft Corporation, Concorde.  
Francouzská společnost Aérospatiale vznikla v roce 1970, kdy se sloučily společnosti 
Sud Aviation, Nord Aviation a SÉREB (Société d'études et de réalisation d'engins 
balistiques). Všechny tři společnosti byly drobnými výrobci letadel, vlastnění francouzským 
státem. Aérospatiale je jednou z evropských společností, které v roce 2000 vytvořily EADS.  
Druhou společností, která se podílela na výrobě letounu Concorde je British Aircraft 
Corporation (BAC), vznikla v roce 1960 sloučením čtyř britských firem. English Electric 
Aviation Ltd., první z nich, se zabývala výrobou elektromotorů, transformátorů, trakčního 
vedení, ale i výrobou počítačů a také letadel. [82] Druhá, Vickers – Armstrong Limited je 
známá především díky výrobě zbraní, válečných lodí, vojenských vozidel i letounů či 
civilních letounů. Bristol Aerospace Company a Hunting Aircraft, další ze zakládajících 




Obr. 3.2 : Letoun Concorde [84] 
 
Ač byl Sovětský svaz rychlejší ve výrobě nadzvukového dopravního letounu se svým 
Tupolevem Tu-144, britsko-francouzský nadzvukový letoun Concorde nebyl o nic méně 
úspěšnější, spíše naopak. První let Concordu se konal 2. března 1969 a během následujících 
desetiletí se stal velice oblíbeným dopravním prostředkem na pravidelných linkách 
přes Atlantský oceán, přes který dokázal přepravit až 144 pasažérů. Concorde byl poháněn 
čtveřicí turbokompresorových motorů, jenž byly vyvinuty speciálně pro něj ve spolupráci 
britského Rolls-Royce a francouké SNECMY (Société Nationale d’Étude et de Construction 
de Moteurs d’Aviation). S Tupolevem Tu-144 má společný delta tvar křídla, štíhlý a dlouhý 
aerodynamický trup a také sklopnou příď. Ocasní plochy jsou tvořeny svislou kýlovou 
plochou a tzv. elevony, umístěnými na odtokové hraně křídel. Slovo elevon je kombinace 
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anglických slov pro výškové kormidlo (elevator) a pro křidélka (aileron). Pro zachování 
těžiště letounu za cestovního letu má Concorde systém nádrží, které přečerpávají palivo dle 
potřeby. Concorde měl pilotní kabinu vybavenou nejmodernější technikou, jakou pokrok 
doby dovoloval. Na svých pravidelných linkách jej poprvé použily letecké společnosti British 
Airways a Air France. Concorde poskytoval rychlou leteckou dopravu téměř 30 let a to až na 
jedinou vyjímku s naprostou spolehlivostí. Osudným se mu stala nehoda v roce 2000, při 
které zahynuli všichni cestující včetně posádky, tato nehoda byla hlavní příčinou k ukončení 
provozování Concordu. K odstavení letounu přispěl také fakt, že náklady na jeho provozování 
a údržbu byly vysoké. Díky svým turbokompresorovým motorům, které byly hlučné, se stal 









4.    Závěr 
 
Cílem bakalářské práce bylo vytvořit stručný a ucelený přehled historie civilního 
letectví od počátku 70. let do konce 20. století, který se měl zaměřit na pokrok letectví 
z pohledu konstrukčního a technického. Vzhledem k obsáhlosti tématu jsem se zaměřila 
na nejvýznamnější světové výrobce civilních letounů, z letadel pak na stroje, které dosáhly 
největšího rozšíření na trhu a byly využívány řadou leteckých společností.  
Po roce 1970 se pro pohon civilních letounů používaly především motory turbovrtulové, 
turbodmychadlové a turbokompresorové. Konkurenční prostředí civilního leteckého průmyslu 
nutilo společnosti nabízet zákazníkům letouny s co nejnižšími provozními náklady. Vzhledem 
k nevýhodám turbokompresorového motoru se proto výrobci letounů začali přiklánět 
k využívání motorů turbovrtulových a turbodmychadlových. Motory turbovrtulové výrobci 
využívali pro nízkokapacitní letouny, určené hlavně k regionální dopravě. Naopak pro střední 
a dlouhé tratě se k pohonu letounů pro své výhody rozšířily motory turbodmychadlové. Motor 
turbovrtulový se osvědčil pro pohon letounů s nižšími cestovními rychlostmi, z důvodu 
vysoké účinnosti při těchto rychlostech. Naopak turbodmychadlový motor byl k pohonu 
využíván z důvodů jak ekonomických, tak i pro poskytnutí vyššího komfortu při cestování – 
relativně nízká hlučnost.   
K hlavnímu vývoji nových konstrukcí civilních letounů došlo již na začátku druhé 
poloviny 20. století. Po roce 1970 bylo trendem tyto ověřené konstrukce modernizovat 
z hlediska aerodynamického pro zvýšení efektivnosti letecké dopravy. Současně došlo 
k vývoji ovládání a řízení letounů s cílem maximalizovat bezpečnost leteckého provozu. 
S cílem zatraktivnit leteckou dopravu pro běžnou klientelu se konstrukční kanceláře zaměřily 
také na zvýšení komfortu pro cestující, především na středních a dlouhých tratích. 
Samostatnou kapitolou z hlediska vysokého cestovního komfortu byly obchodní letouny, kde 
se jejich vnitřní vybavení přizpůsobovalo konkrétním požadavkům zákazníka. 
Jediným letounem s turbokompresorovými motory, který se prosadil v civilní letecké 
dopravě, byl nadzvukový letoun Concorde. On i ruský nadzvukový letoun Tupolev Tu-144 
byly významné letouny z hlediska snah výrobců dopravních letounů maximálně zkracovat 
dobu letu. Oba letouny byly z ekonomických a provozních důvodů méně úspěšné, než se 
očekávalo a tak počátkem 21. století není pro civilní dopravu využíván žádný z nich. Dá se 
však očekávat, že do budoucna budou právě tyto dva stroje základem pro rozvoj civilní 
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6. Seznam zkratek: 
 
AB Aktiebolag Akciová společnost  
a.s. Akciová společnost  
ASJA Aktiebolag Svenska  Švédské železniční a letecké 
 Järnvägsverkstädernas  oddělení   
 Aeroplanavdelning   
BAC British Aircraft Corporation Britská letecká společnost 
CAD Computer-aided design Počítačem podporované 
  projektování 
CFM CF for engine from General Electric  CF je označení motoru od General 
 M for engine from SNECMA  Electric a M je označení motoru  
       od společnosti SNECMA 
Corp. Corporation Korporace 
CRJ Canadair Regional Jet  Regionální letoun firmy Canadair 
DC Douglas Commercial Značení řady civilních letounů  
  od společnosti The Douglas  
  Aircraft Company 
EADS European Aeronautics Defence  Evropská společnost působící v 
 and Space Company leteckém, vesmírném a zbrojním 
  průmyslu   
Embraer Empresa Brasileira  Brazilská letecká společnost  
 de Aeronáutica 
ER Extended range Letoun s delším doletem 
ETOPS Extended-range Twin-engine  Letadlo se může ocitnout 
 Operational Performance  ve vzdálenosti větší 
 Standards  než 60 minut letu od nejbližšího 
  letiště  
FMA Fabrica Militar de Aviones Vojenská továrna na letadla 
IAE International Aero Engines Výrobce leteckých motorů 
ICAO International Civil Aviation  Mezinárodní organizace pro civilní 
 Organization letectví  
Inc. Incorporated  Společnost s ručením omezeným 
JSC Joint Stock Company Akciová společnost 
Ltd. Limited  Společnost s ručením omezeným 
NASA National Aeronautics and Space  Národní úřad pro letectví
 Administration   a kosmonautiku 
PBY Patrol Bomber, Y for US Navy  Hlídkový bombardér  
  pro námořnictvo Spojených států 
S. A. Société anonyme  Akciová společnost  
S. A.S. Société par Actions Simplifiée  Zjednodušená akciová společnost 
SAAB Svenska Aeroplan Aktiebolag  Švédská letecká společnost  
SÉREB Société d'études et de réalisation  Společnost pro studium a realizaci 
 d'engins balistiques balistických raket 
SNECMA Société Nationale d’Étude et  Národní společnost pro konstrukci 
 de Construction de Moteurs d’Aviation a výrobu leteckých motorů 
Sr. Senior Starší 
STOL Short takeoff and landing  Krátký vzlet a přistání  
Q Quiet  Tichý   
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VFW Vereinigte Flugtechnische Werke Německá společnost zabývající se 
  leteckým a vesmírným výzkumem  
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7. Seznam příloh: 
 










1968 Tupolev Tu-144 TD Kuzněcov 4 








TV Walter 2 
















Pratt & Whitney  
nebo 
 General Electric 
3 
1971 Dassault Mercure TD Pratt & Whitney 2 








TV Pratt & Whitney 2 
1972 Airbus A300 TD 














TV Pratt & Whitney 4 
1975 Jakovlev Jak-42 TD Lotarev 3 
1976 Dassault Falcon 50 TD Garrett 3 
1976 Ilšušin Il-86 TD Kuzněcov 4 
1977 Antonov An-74 TD Lotarev 2 






TD General Electric 2 
1979 Gulfstream III TD Rolls-Royce 2 
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TV Pratt & Whitney 2 
1981 Dornier Do 228 TV Garrett 2 
1981 Boeing 767 TD Pratt & Whitney 2 
1982 Beech 1900 TV Pratt & Whitney 2 
1982 Airbus A310 TD 






TD Lotarev 4 










TV Pratt & Whitney 2 
1983 Saab-Fairchild 340 TV General Electric 2 
1984 Dassault Falcon 900 TD Garrett 3 
1985 Fokker  50 TV Pratt & Whitney 2 




TV Pratt & Whitney 2 
1986 Fokker 100 TD Rolls-Royce 2 
1987 Airbus A320 TD CFM nebo IAE 2 
1987 Learjet 31 TD Garrett 2 




TD Lotarev 6 
1988 Ilšušin Il-96 TD Solovjev 4 




TV Garrett 2 
1990 Boeing 777 TD Pratt & Whitney 2 





Pratt & Whitney nebo 
General Electric 
3 
1991 Dornier Do 328 TV Pratt & Whitney 2 
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TD General Electric 2 
1992 Saab 2000 TV Allison 2 
1992 Airbus A330 TD 
Pratt & Whitney nebo 
General Electric nebo 
Rolls-Royce 
2 
1993 Fokker 70 TD Rolls-Royce 2 




MD-90 TD IAE 2 
1995 Gulfstream V TD Rolls-Royce 2 







TD Rolls-Royce 2 
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